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@ Retfen f Or Kraftf ahrzeuge. 

@ Ein im Normalbetrieb mit Orucklufl gefulfter Kraftfahr- 
zeugreifen, der dutch sein niedriges Hdhen/Breiten-Ver- 
/iSitnte, sefne flache Laufflachenwdlbung und seine relativ 
starren und dicken Ranken auch bei Luftverlust die fur eine 
Welterfahrt erfordertlche Stabilitat und ausreichende Lauf- 
eigenschaften besitzL 
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Reifen fiir Kraf tf ahrzeuge 



Die Erfindung betrifft einen mit Druckluft gefiillten 
Reifen fCr Kraf tf ahrzeuge , der aufgriind seiner beson- 
deren Formgebung und der relativ starren Reif enf lanken 
auch bei Luftverlust noch ausreichende Lauf eigenschaf- 
5 ten und Stabilitat besitzt. 

Bei herkammlichen luf tgeftillten Kraf tf ahrzeugreif en 
ist das tragende Element die Karkasse. Dies ist im 
Prinzip ein Hohlkorper in Form eines Torus aus vul- 
kanisiertem Kautschuk, der auf Zug beanspruchbare 

10 Verstarkungselemente (Textil- Oder Stahlcordf aden) 
enthalt. Der Hohlkorper ist mit Luft unter tJberdruck 
gefiillt/ seine Seitenwande stehen unter Zugspannungen • 
Das Gewicht des Fahrzeugs wirkt dieser Zugspannung 
entgegen und hebt sie teilweise auf. Wird ein sol- 

15 Cher Reifen undicht und verliert seinen Innendruck/ 
dann iiberwiegt die durch das Fahrzeuggewicht erzeugte 
Druckspannung . Der Reifen verliert seine Form und wird 
beim Abrollen in ktarzester Zeit zerstort. 
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Dieser Nachteil wird durch einen Reifen gemaB vorlie- 
gender Erfindung uberwunden. Der Reifen hat ein nie- 
driges Hohen/Breiten-Verhaltnis und die Laufflache ei- 
nen solchen Kriimraungsradius , daB sie nur flach nach 
5 auBen gew51bt ist. Die Reif enf lanken sind relativ 
dick und starr ausgebildet und der Pelgenkontur ange- 
paBt. Sie sitzen auf der Felge auf und stutzen sich 
auBen auf dem Felgenhom ab. 

Gegenstand der Erfindung ist ein Kraf tf ahrzeugreif en, 
10 dadurch gekennzeichnet, daB sein Hohen/Breiten-Verhait- 
nis 0,3-0,5:1, sein Lauf f lachenradius das 0,9-1,1- 
fache der Reifenbreite \ind die Dibke der Reifenf lanken 
in Hohe des Felgenhorns 12-20 % der Reifenbreite be- 
tragt. 

15 Vorzugsweise betragt das Hohen/Breiten-Verhaltnis 
0,35-0,45:1 und besonders bevorzugt 0,4:1. Der Lauf- 
flachenradius ist vorzugsweise ebenso groB wie die 
Reifenbreite, Die Dicke der Reifenf lanken betragt 
vorzugsweise 14-18 % der Reifenbreite. 

20 Die Reif enf lanken sind bevorzugt so gestaltet, daB 
ihre Innenwand radial veriauf t und senkrecht auf dem 
Felgenring steht, ihre AuBenwand dagegen vom Felgen- 
horn schrag zur Reif enschulter hin verlauft und der 
Reifen im Bereich des Felgenhorns sein groBtes Wider- 

25 standsmoment besitzt. 

Der Reifen wird zweckmaBigerweise auf einer mehrtei- 
ligen Felge montiert. Ein fester und starrer Sitz 
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wird zusStzlich durch einen umlaufenden Textilcord- oder 
Drahtkern im FuB der Reifenf lanken gewahrleistet • (Jber 
diesem Kern befindet sich in den Reif enschultern auBer- 
dem eine umlaufende Nut, die die notwendigen Bewegungen 
5 des Reifenoberteils gegeniiber den starren Reif enf lanken 
erleichtert. 

Die Innenseite des Reifenoberteils verlauft i.a. parallel 
zum Felgenboden. Durch die Wolbung der Laufflache nimmt 
die Dicke des Oberteils von den Schultern zur Mitte hin 

10 2U und betr^gt im Zenit 40-55, vorzugsweise 45-50 % 
der gesamten Reifenhohe. In der Laufflache befinden 
sich bis zu vier, vorzugsweise zwei, umlaufende Pro- 
filrillen, die ebenso wie die Nut in der Reifenschul- 
ter eine Tiefe von 8-12 %, vorzugsweise von 10 % der 

15 Reifenhohe, besitzen. Das Reif enoberteil ist auBerdem 
durch eine umlaufende Einlage aus Stahl- oder Textil- 
cord verstarkt, wodurch auch wahrend des Laufs eine 
unerwunschte Ausdehnung durch die Fliehkraft im Zenit 
des Reif ens vermieden wird. Durch den Lauf f ISchenra- 

20 dius und die davon bestimmte Wolbung der Laufflache 

wird beim erf indungsgemaBen Reifen nicht nur eine gute 
Druckverteilung im Reif enoberteil zur Reif enschulter 
hin erreicht sondern auch eine gute Anpassung des un- 
ter Druck stehenden Reif ens an den Boden, Damit wird 

25 wahrend des Laufs der notige Federungskomf ort erzielt, 
ohne daB sich der Reifen in den starren Flanken wesent- 
lich bewegt. 
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Fig. 1 zeigt einen Querschnitt durch einen auf gepumpten 
erfindungsgemaBen Reifen, der auf einer mehrteiligen 
Fsige (la,b,c) montiert ist. Die Felge wird durch 4-6 
viber den Omfang verteilte Schrauben (2) zusammengehal- 
5 ten und besitzt ein Ventil (3) sowie einen Dichtring 
(4) an der Trennstelle der Felge. Damit und durch den 
fasten Sitz des Reifens mit Oberteil (5) und Reifen- 
flanken (5a) auf der Felge wird der mit Druckluft ge- 
fullte Hohlraum luftdicht nach auBen abgeschlossen. 
10 Der FuB der Reif enf lanken ist der Kontur der Felge 

angepafit und durch einen umlaufenden Kern (8) verstarkt. 
Die Innenseite der Flanken verlSuft senkrecht, wahrend 
die AuBenseite sich auf dem Felgenhom absttitzt und 
von dort schr^g nach oben zur Reifenschulter verlSuft; 
15 die eine umlaufende Nut (7) aufweist. Das Reifenober- 
teil besitzt eine umlaufende VerstSrkung (9) und in 
der Laufflache die umlaufenden Profilrillen (6) . Die 
Innenseite des Oberteils verlSuft annahernd waage- 
recht, parallel zum Felgenboden. 

20 Eine andere Ausfiihrungsf orm ist in Fig. 2 dargestellt. 
Hier ist die Innenseite des Oberteils (5) durch Aus- 
sparongen unterbrochen , die jeweils bis etwa zur hal- 
ben H5he des Oberteils gefiihrt sind. Die Innenseite 
erhSlt dadurch die in Fig- 2 dargestellte Kontur mit 

25 den umlaufenden Nocken (5b) , die unter den Profil- 
rillen (6) angeordnet und ebenso wie die Flanken (5a) 
durch umlaufende Kerne (8) verstSrkt sind. Die Obri- 
gen Ziffem in Pig. 2 haben die gleiche Bedeutung 
wie in Fig . 1 . 
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In einer Abwandlung dieser Ausf ahrungsf orm enthalt der 
Reifen, wie in Fig. 3 dargestellt, zusatzlich einen 
auf der Felge (larb) aufsitzenden umlaufenden Stutz- 
ring (10) mit mehreren iiber den Umfang verteilten 
5 Lochern (10a) zum Luf tdurchlaB . Die Seitenwande des 
Stiitzrings liegen fest an der Innenwand der Reifen- 
flanken {5a) an. Der Abstand zwischen Stutzring and 
den Nocken (5b) ist so bemessen, daB im Normalbetrieb 
die Einfederungsbeweguhgen. des Reif enoberteils (5) 
10 nicht beeintrachtigt warden. Der Stutzring kann aus 
jedem daftir geeigneten Material, z.B. aus Kunststoff 
Oder Metall, bestehen. 

Fig. 4 zeigt einen derartigen Reif en bei Druckver- 
lust. In diesem Fall setzen sich die Stiitznocken auf 
15 den Stutzring (10) auf, so daB die LaufflSche eine 

praktisch ebene FlSche bildet, wahrend der Reif en sich 
in den Flanken nicht wesentlich verandert. 

Auch bei den in Fig. 1 und 2 gezeigten Ausfuhrungs- 
formen erfahrt bei einem Druckverlust lediglich das 
Reif enoberteil eine entsprechende Forinanderung , wah- 
rend die starren Reif enf lanken ihre Form im wesent- 
lichen unverSndert beibehalten. Durch das niedrige 
HOhen/Breiten-Verhaltnis ist bei einem Druckverlust 
die Deformation des Reif ens insgesamt so gering, daB 
er noch ausreichende Laufeigenschaf ten und Stabilitat 
besitzt und auch in Kurven problemlos weitergef ahren 
we r den kann. 
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Fig. 5 veranschaulicht die Herstellung des in Fig. 2 
bzw. 3 dargestelltsn Reifens in einer liblichen Spritz- 
presse, die hier im Schnitt dargestellt ist. Es bedeu- 
ten: 

(11) Anspritzkanal fiir den Reifen 
( 8) Drahtkerne des Reifens 

(14) , (29) und (25) Lamellenhalteiiing fur die Drahtkerne 

(17) und (19) Formoberteil 

(18) Fedem 

(15) Segmente mit Schragkonus zum Heraus Ziehen des Form- 
kSrpers aus dem Profilgrund, 

(16) Hubk6iT)er mit Schwalbenschwanznut, der durch die 
Befestigung (23) mit dem Formoberteil verbunden 
ist 

(24) Befestigungsteil zwischen den beiden Formobertei- 
len (17) und (19) 

(13) Formunterteile , 

(26) segmentierter Formkorper, Teile 

(27) und (28) Zentrierf lansche fur den segmentierten 
Kern, 

(21) Befestigung der Zentrierf lansche, 

(22) Tr anspor thaken , 

(12) Einsetzbiichse ftir den Anspritzkanal. 

Im Formunterteil (13) wird in die Lamellenhalterung 

(14) der Drahtkem ( 8) eingelegt. Danach werden fiber 
den Transporthaken (22) die Innenteile (26,28,27,21) 
in die Form eingefOhrt. Auf die Lamellenhalterungen 

(25) werden vor dem Zusammenbau schon die anderen 
Drahtkerne (8) aufgebracht. Danach wird auf die obere 
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Lamelle der letzte Drahtkern ( 8) aufgelegt. Im An- 
schlufl hieran bewegen sich, uber Kolben betatigt, die 
Bauteile (17,19,16 und 15) nach unten . Dabei wird uber 
den Kegel (20) das Bauteil (15) soweit nach innen ge- 
5 drlickt, bis die Presse geschlossen ist. Anschlieflend 
wird viber den Anspritzkanal (11) der Reifen gefUllt. 
Das Offnen der Pressen geschieht in umgekehrter Reihen- 
folge, wobei die Tellerfeder (18) noch die Hubwirkung 
verstarkt- Nachdem die Prof ilsegmente (15) iiber den . 

10 Keil (20) nach auSen zuriickgef ahren sind und die Presse 
geoffnet hat, werden wiederum iiber den Transporthaken 
(22) der Reifen und die inneren Formteile (21,28,27,26) 
herausgenommen . An einer zentralen Entf ormungsstelle 
wird dann der Reifen freigelegt, wahrend ein zweiter 

15 bereits vorher montierter Kern in die Form eingebracht 
wird und der nachste Reifen in oben beschriebener 
Reihenfolge hergestellt wird. Die Heizung des Rei- 
fens erfolgt je nach verwendeter Kautschukmischung 
5 bis 8 Minuten bei Temperaturen von 145-1 75^*0. 

20 De^ Reifen muB nicht wie bei herkommlichen Reifen 
aus mehreren Lagen unterschiedlichen Materials auf- 
gebaut werden, sondern kann, abgesehen von den um- 
laufenden Draht- oder Textilverstarkungen, aus einem 
einheitlichen Kautschuk bzw. Kautschukgemisch herge- 

25 stent werden. Geeignet sind alle beliebigen Natur- 
oder Synthese-Kautschuke, deren Vulkanisate eine 
Shore-Harte von 55 bis 90 und einen Spannungswert 
von 100-200 kp/cm^ bei 300 % Dehnung aufweisen. Be- 
senders geeignet sind: Naturkautschuk, Styrol-Buta- 

30 dien-Kautschuk , Polybutadien-Kautschuk und Ethylen- 
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Propylen-Terpolymerisat-Kautschuk. 

Nachfolgend seien beispielhaf t die Eigenschaf ten und 
Hauptbestandteile geeigneter Kautschukmischungen an- 
gegeben . 



1) 



5 Naturkautschuk 

Styrol-Butadien-Copolymerisat 
cis-1 ,4-Polybutadien 
Ru6 N-330 

Mischungsplastizitat / 80''C 
10 Defo-Harte/Defo-Elastizitat 

Zugfestigkeit (MPa) 

Bruclidehnung (%) 

Spanniingswert bei 300 % Dehnung (MPa) 
WeiterreiBfestigkeit nach Pohle (N) 
15 Harte (Shore A) bei 20**C 



25,0 Gew.-Teile' 
25,0 Gew.-Teile 
50,0 Gew.-Teile 
80/0 Gew.-Teile 

7700/17 

19/9 

310 

19,1 

160 

82 



2) 



20 



Naturkautschuk 
cis-1 ,4-Polybutadien 
RuB N-330 

Aromatisches Mineralol 

Mischungsplastizitat / 80 ^'C 
Defo-Harte/Defo-Elastizitat 

Zugfestigkeit (MPa) 

Bruchdehnung ( % ) 



80/0 Gew.-Teile 
20,0 Gew.-Teile 
55/0 Gew.-Teile 
3,0 Gew.-Teile 

1100/15 

21,9 

460 
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Spannungswert bei 3 00 % Dehnung 


(MPa) 








WeiterreiBfestigkeit nach Pohle 


(N) 


370 






Harte (Shore A) bei 20 
3) 

Olverstrecktes Styrol-Butadien 
Copolymer i sat 




0 0 








68,5 


Gew. 


—Teixe 


Olverstrecktes cis-1 ,4-Polybutadien 


68,5 


-Gew. 


"Telle 


RuS N-220 




95,0 


Gew. 


-Telle 


Aormatisches Mineralol 




20,0 


Gew. 


-Telle 


Mischungsplastizitat / SO^'C 
Defo-Harte/Defo-Elastizitat 




1550/16 




Zugfestlgkelt (MPa) 




15,5 






Bruchdehnung (%) 




410 






Spannungswert bei 300 % Dehnung 


(MPa) 


10,8 






WeiterreiBfestigkeit nach Pohle 


(N) 


240 






HSrte (Shore A) bei 20**C 




66 







Ftir die Reif enf lanken kdnnen jedoch auch spezielle 
Kautschukmischungen eingesetzt werden, die gegebenen- 
falls durch einen Zusatz von z.B. modif izierten Novo- 
laken oder Glasfasem verstSrkt sind und eine gr5Bere 
20 Shore-HSrte besitzen. 

Nachfolgend seien beispielhaft die Eigenschaften und 
Hauptbestandteile derartiger Kautschukmischungen an- 
gegeben : 
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1) 



10 



Naturkautschuk 
cis-1 /4-Polybutadien 
RuB N 347 

aktivG/ gefallte Kieselsaure 
modif izierter Novolak 
Mischungsplastizitat / 80**C 
Defo-Harte/Defo-Elastizitat 
Zugfestigkeit (MPa) 
Bruchdehnung ( % ) 

Spannungswer-t bei 100 % Dehnung (MPa) 
WeiterreiBfestigkeit nach Pohle (N) 
Harte (Shore A) bei 20**C 



75,0 Gew,-Teile 
25,0 Gew. -Telle 
40,0 Gew. -Telle 
30,0 Gew. -Telle 
30,0 Gew, -Telle 

2250/11 

14,1 

270 

6.5 

180 

89 



2) 



Naturkautschuk 
Styrolbutadlenkautschuk 
15 RuB N 220 
RuB N 326 
Glasf asem 

Mlschungselastlzltat / 80 "^C 
Defo-HMrte/Defo-ElastlzltSt 

2o Zugfestigkeit (MPa) 

Bruchdehnung {%) 

Spannungswert bei 100 % Dehnung (MPa) 
WeiterreiBfestigkeit nach Pohle (N) 
Harte (Shore A) bei 20°C 



57,0 Gew. -Telle 
43,0 Gew. -Telle 
62,0 Gew. -Telle 
30,0 Gew. -Telle 
15,0 Gew --Telle 

4550/15 

14,3 

110 

13,1 

150 

93 
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3) 



Naturkautschuk 75,0 Gew, -Telle 

cis-1,4-Polybutadien 25,0 Gew. -Telle 

N 347 70,0 Gew. -Telle 

modlf izlerter Novolak 30,0 Gew. -Telle 

5 Mischungselastlzitat / 80°C 

Def o-Har-te/Def o-Elastizltat 2550 /I 7 

Zugfestigkelt (MPa) 13,1 

Bruchdehnung ( % ) 130 

Spannungswert bel 100 % Dehnung (MPa) 9,9 

10 Weiterrelfifestlgkeit nach Pohle (N) 160 

HSrte (Shore A) bel 20*^0 94 
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Patentanspruche 

1) • Kraftfahrzeugreifen, dadurch gekennzeichnet, da6 

sein Hohen/Breiten-Verhaltnis 0,3-0,5:1, sein Lauf- 
flachenradius das 0 , 9-1 , 1 -f ache der Reifenbreite 
und die Dicke der Reif enf lanken in Hohe des Fel- 
genhorns 12-20 % der Reifenbreite betragt. 

2) Reifen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , 
daB die Innenwand der Reif enf lanken senkrecht 
verlSuft, die AuBenwand dagegen vom Felgenhom 
schrag zur Reif enschulter hin verlauft und der 
Reifen im Bereich des Felgenhoms sein gr5Btes 
Wider standsmoment besitzt. 

3) Reifen nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Innenseite des Reifenoberteils durch 
Aussparungen so geformt ist, daB sich unterhalb 
der Profilrillen jeweils eine umlaufende Nocke 
befindet. 

4) Reifen nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, 
daB sich im Hohlrauiu des Reifens zusatzlich ein 
Stiitzring befindet, der auf der Felge aufsitzt 
und bei einem Druckverlust die umlaufenden Nocken 
abstatzt. 

5) Reifen nach Anspruch 1 bis 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Reif enf lanken aus einem harteren 
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Kautschuk als das Reif enoberteil bestehen und 
gegebenenfalls durch einen Zusatz von modifi- 
zierten Novolaken Oder Glasfasern ver StarJet 
sind. 



Le A 20 860 



- 15 - 



0083391 

2/5 




e-A 20 860 




Le .A 20 860 




Le A 20 360 



0083391 

5/5 




